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PRESIDENTE.  L’ordine  del  giorno  reca 
la  discussione  del  disegno  di  legge;  Conven¬ 
zioni  per  i  servizi  postali  e  commerciali  ma¬ 
rittimi. 

Essendo  stata  ritirata  la  proposta  sospen¬ 
siva,  procederemo  alla  discussione  generale 
su  questo  disegno  di  legge.  Primo  iscritto 
a  parlare  è  l’onorevole  Marcello. 

MARCELLO.  È  con  vero  dispiacere  che 
mi  sento  costretto  a  presentare  alcune  cri¬ 
tiche  al  disegno  di  legge  in  esame,  e  lo  fac¬ 
cio  tanto  più  mal  volentieri  inquantochè  co¬ 
nosco  l’amore  che  vi  ha  posto  l’onorevole 
ministro  delle  poste  e  telegrafi,  e  so  cornee 
quanto  il  Governo  tuttoj  i  membri  della 
Commissione  parlamentare  ed  in  ispecie  il 
presidente  di  essa  abbiano  con  ogni  cura 
studiato  di  fare  il  meglio  per  lo  Stato  e  per 
la  nazione.  1 

Ma  poiché  noi  siamo  tenuti,  per  quanto 
modesti  (ed  io  mi  sento  modestissimo  fra 
tutti)  a  portare  qui  dentro  il  nostro  pen¬ 
siero  ed  i  nostri  sentimenti,  così  spero  che. 
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ora  che  mi  accingo  a  persuadere,  pronto  a 
lasciarmi  persuadere,  potrò  contare  anche 
questa  volta  sul  benevolo  compatimento 
dei  colleghi,  siedano  essi  ovunque  su  que¬ 
sti  banchi,  o  siedano  su  quello  del  Governo, 
perchè  è  uno  stesso  cuore  che  palpita  in 
noi,  ed  è  uno  stesso  desiderio  di  bene  che 
ci  anima,  per  quanto  diverse  possano  es¬ 
sere  le  vie  per  le  quali  crediamo  poterlo 
conseguire. 

Si  trovano  oggi  dinanzi  al  Parlamento 
due  disegni  di  legge,  uno  per  i  provvedi¬ 
menti  a  favore  della  marina  mercantile,  ed 
un  altro  riguardante  le  convenzioni  po¬ 
stali  e  commerciali  marittime,  entrambi  a- 
venti  le  stesse  finalità,  perchè  entrambi 
mirano  ad  accrescere  la  nostra  influenza 
politica,  a  rendere  sempre  più  vasto  il 
campo  della  nostra  attività  economica  e 
più  rigogliosa  l’industria  delle  costruzioni 
navali  e  quella  dei  trasporti  marittimi.  E 
ciò  ha  inteso  anche  il  Governo,  il  quale 
ha  presentato  insieme  i  due  disegni  di  legge 
e  per  questo  gliene, va  data  lode. 

Però  è  spiacevole  che  questi  due  disegni 
di  legge  non  siano  stati  presentati  quando 
ancora  non  esisteva  alcuna  compromissione, 
anzi  è  spiacevole  che  prima  d’ora  non  sia 
stato  posto  innanzi  alla  Camera  tutto  in¬ 
tero  il  problema  marittimo,  perchè,  avendo 
dinanzi  a  sè  tutto  intero  il  complesso  e  tutta 
insieme  la  somma  disponibile,  sarebbe  stato 
più  facile  addivenire  ad  una  soluzione  or¬ 
ganica,  cioè  tale  da  poter  assicurare  il  mas- 


simo  rendimento  entro  un  determinato  li¬ 
mite  di  spesa. 

Ad  ogni  modo  a  me  sembra  che  la  lo¬ 
gica  avrebbe  imposto  che  prima  fosse  stata 
disciplinata  la  materia  nei  riguardi  della 
marina  mercantile  in  genere  e  che  poi  si 
fosse  pensato  ai  casi  particolari. 

Nè  di  questo  intendo  di  fare  appunto 
agli  uomini  egregi  che  stanno  al  Governo, 
ma  sì  bene  agli  ordinamenti;  poiché  non  è 
da  ieri  che  da  ogni  parte  di  questa  Camera 
si  reclama  la  riunione  in  un  solo  dicastero 
di  tutto  quanto  ha  attinenza  alla  marina 
mercantile. 

L’Italia,  per  nostra  fortuna,  si  trova 
ora  all’inizio  di  un  periodo  di  crescente 
prosperità;  superata  facilmente  la  crisi  che 
ha  pervaso  il  mondo  civile,  essa  riprenderà 
più  rapida  la  sua  ascensione  alla  ricchezza, 
mentre  già  oggi  sono  di  tanto  cresciute 
presso  di  noi  le  industrie  e  di  tanto  si  sono 
allargati  gli  scambi  internazionali  e  l’agri¬ 
coltura  stessa  tende  a  prendere  il  posto  che 
le  compete. 

Ogni  legge,  per  quanto  è  possibile,  deve 
mirare  ad  integrare  questo  felice  stato 
di  cose  e  non  a  creare  degli  inciampi  alla 
libera  esplicazione  delle  attività  indivi¬ 
duali.  Essa  non  deve  limitarsi  a  conside¬ 
rare  isolatamente  un  caso  particolare,  ma 
deve  considerarlo  posto  a  suo  luogo  nel 
quadro  delle  aspirazioni  e  dei  bisogni.  A 
questo  modo  ogni  spesa  potrà  dare  il  mas¬ 
simo  di  utilità,  eccitare  le  energie  latenti 
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e  quelle  palesi,  mirare  al  maggior  bene  dei 
singoli,  al  progresso  economico  della  nazione 
ad  aggiungere  ad  essa  forza  e  prestigio,  forza 
e  prestigio  che,  alla  lor  volta,  sono  elemento 
indispensabile  per  la  conquista  di  qualsiasi 
progresso  civile  ed  economico. 

Detto  questo,  ne  viene  come  naturale 
conseguenza,  che  non  si  possa  approvare  il 
sistema  di  provvedimenti  staccati,  special- 
mente  quando,  come  in  questo  caso,  il  nesso 
è  così  evidentemente  intimo.  Quanto  ciò  sia 
vero  si  rileva  anche  dall’esame  dei  due  pro¬ 
getti  di  legge,  che  sono  davanti  alla  Ca¬ 
mera,  poiché  essi  in  alcune  parti  appari¬ 
scono  contrastanti  fra  loro.  Questo  perchè 
si  è  posto  il  privilegio  in  opposizione  alla 
libertà,  ed  io  credo  che  l’inconveniente  sa¬ 
rebbe  stato  facile  evitarlo  ove  (e  chiedo 
venia  se  mi  ripeto)  si  fossero  prima  stabilite 
le  modalità,  secondo  le  quali  si  intendeva 
di  venire  in  aiuto  alla  marina  mercantile  in 
genere,  e  poi  si  fosse  pensato  ad  incorag¬ 
giare  quelle  linee  postali  e  com merciali,  che 
si  ritenevano  necessarie  per  lo  sviluppo  eco¬ 
nomico  del  paese,  e  che  la  libera  marina 
non  si  fosse  trovata  in  grado  di  esercitare, 
o  non  avesse  potuto  esercitare  nel  modo 
giudicato  conveniente. 

E  l’aiuto  non  è  che  si  debba  sempre  dare 
sotto  forma  di  sovvenzioni,  perchè  le  sov¬ 
venzioni  hanno  questo  grande  difetto,  di 
incoraggiale  i  viaggi  senza  alcuno  stimolo  a 
sviluppare  la  esportazione  dei  prodotti  na¬ 
zionali,  senza  alcuno  stimolo  a  far  carico, 


senza  alcuno  stimolo  a  sollecitare  noli  da  e 
per  l’Italia. 

Per  le  stesse  ragioni  non  mi  piace  il  si*' 
stema  dei  premi  di  navigazione,  il  quale 
ha  dato  in  Francia  quei  bei  risultati,  che 
a  tutti  sono  noti.  Neppure  mi  piacciono  i 
premi  di  armamento,  perchè  a  noi  non 
preme  che  le  navi  siano  armate  e  corrano 
i  mari,  ma  soprattutto  preme  che  viaggino 
cariche  di  merci  da  e  per  i  porti  italiani. 

Io  credo  poi  che  anche  in  questa  ma¬ 
teria  si  debba  aver  fede  nella  libertà,  poiché 
io  penso  che  molte  intelligenze  e  moltè 
energie,  sollecitate  dall’interesse  personale, 
siano  per  riuscire  più  feconde  di  poche, 
specialmente  quando  queste  abbiano  ad  in¬ 
contrare  ad  ogni  passo  degli  organismi  sta¬ 
tali  ingombranti  e  ritardatori.  Credo  pure 
che  soltanto  la  libertà  possa  salvare  presso 
di  noi  l’industria  delle  costruzioni  navali, 
anche  perchè  credo  che  mai  sarà  possibile 
un  così  equo  riparto  di  compensi,  come  si 
può  ottenere  con  un  identico  alleviamento 
di  pesi. 

Fortunatamente  non  sono  solo  a  conside¬ 
rare  il  problema  da  questo  punto  di  vista, 
come  conferma  a  pagine  7  e  8  la  relazione  mi¬ 
nisteriale  al  progetto  di  legge  sui  provvedi¬ 
menti  a  favore  della  marina  mercantile,  e 
come  confermano  anche  i  discorsi  e  gli  scritt, 
degli  onorevoli  Bettolo  e  Salvatore  Orlando, 
dai  quali  ho  molto  appreso. 

Ciò  premesso,  credo  che  assai  meglio  ri¬ 
sponderebbe  ai  bisogni  del  momento  un 
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ordinamento,  il  quale  si  basasse  sui  seguenti 
criteri  fondamentali. 

Ammesso,  come  è  nel  fatto,  che  l’indu- 
stria  dei  trasporti  come  quella  delle  costru¬ 
zioni  navali  si  esercitano  nei  loro  mezzi  e 
nei  loro  fini  fuori  del  territorio  dello  Stato, 
queste  industrie  dovrebbero  essere,  per 
quanto  è  possibile,  esenti  da  imposte,  per¬ 
chè  a  questo  modo,  senza  venir  meno  a 
giusti  criteri  di  equità,  noi  metteremmo 
queste  industrie  in  grado  di  lottare  in 
buone  condizioni  nel  più  libero  campo  delle 
competizioni  internazionali.  Di  conseguenza 
i  cantieri  dovrebbero  essere  considerati 
zone  franche,  e,  per  dare  il  giusto  incorag¬ 
giamento  alle  industrie  nazionali  affini,  do- 
vrebbesi  assicurare  ad  esse  un  compenso 
di  esportazione  tanto  forte  da  metterle  in 
grado  di  servire  i  cantieri  nazionali  a  pre¬ 
ferenza  delle  industrie  similari  dell’  estero. 

Nècredo  che  potrebbe  venirne  grave  danno 
al  bilancio  dello  Stato;  ad  ogni  modo  il  ca¬ 
rico  reali  sarà  certamente  assai  minore  del 
carico  apparente,  e  questo  carico  tenderà 
sicuramente  a  diminuire  col  tempo,  poiché 
provvedimenti  come  quelli  proposti  non  po¬ 
tranno  a  meno  di  fare  rapidamente  e  con¬ 
siderevolmente  sviluppare  le  industrie  così 
efficacemente  protette,  e  queste,  per  le  loro 
molteplici  ripercussioni  sulla  economia  na¬ 
zionale  e  per  gl’infiniti  rivoli  delle  tassa¬ 
zioni,  non  mancheranno  di  contribuire  lar¬ 
gamente  a  rafforzare  il  bilancio  dello  Stato, 
sia  pure  indirettamente. 


Assai  meglio  dei  premi  di  navigazione  e 
dei  premi  di  armamento,  eredo  che  possano 
supplire  ai  bisogni  della  marina  mercantile, 
del  commercio  e  delle  industrie  nazionali, 
dei  premi  di  trasporto  per  ogni  tonnellata- 
miglio  di  merce  esportata  e  dei  minori  premi 
per  tonnellata-miglio  di  merce  importata. 

Analogamente  bisognerebbe  fissare  dei 
premi  per  passeggero-miglio,  e  l’importanza 
di  questi  premi  dovrebbe  variare  in  rela- 
zione  con  la  classe. 

I  premi  in  parola  dovrebbero  poi  essere 
accresciuti  in  relazione  alla  velocità  ed  alla 
bontà  delle  caratteristiche,  e  diminuiti  in¬ 
vece  in  ragione  inversa  dell’età  delle  navi. 
A  questo  modo  si  spingerebbero  gli  arma¬ 
tori  a  meglio  esercitare  le  linee,  con  van¬ 
taggio  del  decoro  e  dell’influenza  nazio¬ 
nale. 

I  premi  dovrebbero  inoltre  essere  au¬ 
mentati  per  la  merce  nazionale  esportata, 
ed  invece  notevolmente  ridotti  per  le  navi 
costruite  all’estero. 

Per  ciascuno  dei  nostri  porti,  bisogne- 
rebbe  determinare  in  base  alla  distanza  vir¬ 
tuale,  una  particolare  zona  d’  influenza, 
comprendendo,  e  per  taluni  riguardi,  le  zone 
d’influenza  dei  porti  minori  nelle  zone  d’in¬ 
fluenza  dei  porti  maggiori.  Nell’ambito  di 
queste  zone,  dovrebbero  essere  stabilite  delle 
speciali  tariffe  di  afflusso  e  di  deflusso  dai 
porti,  in  modo  da  mettere  le  industrie  poste 
all’interno  in  condizioni  meno  diverse  da 
quelle  che  si  trovano  in  vicinanza  dei  porti, 
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e  queste  tariffe  dovrebbero  essere  riservate 
alla  bandiera  nazionale. 

A  meglio  proteggere  la  bandiera  nazio¬ 
nale  nel  traffico  lungo  le  coste  del  Regno, 
si  dovrebbero  dare  ad  essa  privilegi  per 
quel  tanto  che  consentono  i  trattati  inter¬ 
nazionali,  e,  ove  questo  non  bastasse,  non 
potendosi  a  queste  navi  assegnare  dei  premi 
di  importazioue  e  di  esportazione,  che  per 
loro  natura  debbono  essere  riservati  alle 
navi  dedite  al  traffico  internazionale,  si  po¬ 
trebbero  assegnare  dei  particolari  premi  per 
tonnellata- miglio  di  merce  comunque  tra¬ 
sportata. 

Stabiliti  così  come  sono  stati  enunciati, 
i  criteri  fondamentali,  volendo  passare  alla 
pratica  attuazione,  sarebbe  necessario  di  stu¬ 
diare  le  modalità  e  la  misura,  facendo  tesoro 
di  quanto  ci  ha  insegnato  l’esperienza  pres¬ 
so  di  noi  e  all’estero.  E  gli  elementi  non  ci 
mancano. 

Ad  esempio,  volendo  regolare  la  materia 
nei  riguardi  dei  cantieri,  si  potrebbe  pren¬ 
dere  le  mosse  da  quanto  oggi  si  fa  in  Ger¬ 
mania,  ove  i  cantieri  sono  considerati  zone 
franche  ed  ove  è  accordata  efficace  prote¬ 
zione  alle  industrie  nazionali. 

Così  anche  dalla  Germania  potremmo 
trarre  utili  ammaestramenti  per  quanto  ri¬ 
guarda  le  tariffe  di  afflusso  e  deflusso  dai 
porti. 

Un  elemento  poi  per  determinare  il  pre¬ 
mio  per  tonnellata-miglio,  secondo  i  criterii, 
che  ho  enunciato,  noi  lo  potremmo  pren- 
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dere  da  quanto  oggi  si  sta  facendo  nel¬ 
l’Austria  e  neirUngheria. 

Come  si  legge  anche  a  pagina  9  della 
relazione  ministeriale,  in  questi  Stati  (escluso 
il  piccolo  cabotaggio  in  Austria,  e  limita¬ 
tamente  al  lungo  corso  in  Ungheria)  è  sta¬ 
bilito  un  premio  di  10  centesimi  per  ogni 
cento  miglia  e  per  ogni  tonnellata  di  stazza 
netta,  a  condizione  che  il  carico  esportato 
od  importato  in  un  porto  austriaco  od  un¬ 
gherese  sia  pari  ad  un  terzo  della  capacità 
netta  della  nave.  Ciò  che  significa  che  in  quei 
paesi  si  accorda  un  premio  di  un  decimo  di 
centesimo  per  tonnellata  di  stazza  netta  per 
miglio,  ovvero  tre  decimi  di  centesimo  per 
miglio  di  tonnellata  merce  importata  od 
esportata. 

Per  non  tediare  i  colleghi  e  per  non 
abusare  della  loro  benevolenza,  non  voglio 
scendere  ad  altri  particolari,  contento  di 
avere  dimostrato  la  verità  di  quanto  ho 
affermato,  cioè  che  elementi  di  stadio  non 
mancano  e  che  il  sistema  è  praticamente 
attuabile. 

Quando  fossero  regolate  secondo  i  cri¬ 
teri  suesposti  le  condizioni  di  vita  della 
marina  mercantile  libera  per  un  determinato 
numero  di  anni  non  sarebbe  diffìcile  di 
provvedere  ai  casi  particolari  per  un  eguale 
periodo  di  tempo. 

Così  ad  esempio,  ove  si  volesse  concor¬ 
rere  ad  assicurare  alla  nostra  bandiera  il 
trasporto  degli  emigranti  ed  ove  non  fosse 
sufficiente  il  premio  stabilito  per  passeggero- 
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miglio,  basterebbe  aumentare  questo  premio 
per  quei  piroscafi  che  trasportano  gli  emi¬ 
granti  e  più  o  meno  per  ciascuna  linea,  a 
seconda  del  bisogno. 

Analogamente,  aumentando  il  compenso 
per  tonnellata-miglio,  si  potrebbe  ottenere 
che  fossero  servite  alcune  linee  commerciali 
internazionali  che  altrimenti  non  lo  sareb¬ 
bero  o  non  lo  sarebbero  in  modo  conveniente 
e  con  la  necessaria  regolarità.  Regolarità, 
del  resto,  che,  per  le  linee  commerciali,  non 
deve  essere  in  quello  stretto  senso  come  va 
intesa  quando  trattasi  di  linee  postali. 

A  questo  punto  si  affacciano  come  punti 
interrogativi  :  il  carico  insopportabile  che 
potrebbe  gravare  sul  bilancio  dello  Stato 
per  un  impreveduto  sviluppo  del  traffico 
marittimo  nazionale;  e  la  incertezza  della 
spesa  per  lo  Stato  e  della  sovvenzione  per 
l’assuntore  di  quelle  linee  commerciali  inter¬ 
nazionali  il  cui  esercizio  si  vuole  particolar¬ 
mente  assicurato. 

Al  primo  pericolo  è  facile  ovviare,  per¬ 
chè  basterà  nella  stessa  legge  fissare  la 
somma  insuperabile,  con  la  naturale  conse¬ 
guenza  della  eventuale  riduzione  prò  rata 
dei  compensi  di  trasporto,  ciò  che  non  vuole 
dire  che  una  nuova  legge  non  possa  aumen¬ 
tare  la  somma  fissata,  quando  questo  ap¬ 
parisse  vantaggioso  per  l’economia  nazio¬ 
nale  e  tollerabile  pel  pubblico  erario. 

Anche  alla  seconda  obiezione  è  facile  ri¬ 
spondere  e  per  maggior  chiarezza  mi  ser¬ 
virò  d’un  esempio. 
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Supponiamo  che  per  assicurare  l’eserci¬ 
zio  d’una  data  linea  commerciale  interna¬ 
zionale  con  determinate  caratteristiche  sia 
riconosciuta  indispensabile  la  sovvenzione 
d’un  milione;  per  determinare  il  compenso 
iniziale  per  tonnellata-miglio  basterà  ripar¬ 
tire  questa  somma  per  le  tonnellate-miglio 
in  importazione  ed  in  esportazione  che  si 
presumono  trasportabili  su  quella  linea,  e 
ripetere  il  riparto  ogni  tre  anni  sulla  base 
dei  risultati  del  triennio  precedente,  fermo 
restando  che  in  ogni  caso  il  compenso  to¬ 
tale  non  possa  mai  superare  del  10  o  del 
15  per  cento  quello  che  è  stato  assunto 
per  base. 

A  questo  modo  nè  l’assuntore,  nè  lo  Stato 
correrranno  verso  l’ignoto,  col  vantaggio  che 
l’armatore  avrà  tutto  l’interesse  a  svilup¬ 
pare  il  commercio  nazionale. 

Detto  del  modo  come,  secondo  il  mio  mo¬ 
desto  avviso,  si  potrebbe  efficacemente  in¬ 
coraggiare  l’industria  della  costruzione  e 
dei  trasporti  marittimi,  assicurare  alla  ban¬ 
diera  nazionale  il  traffico  lungo  le  coste  del 
Eegno,  provvedere  alle  linee  commerciali 
internazionali  e  concorrere  ad  assicurare  alla 
nostra  bandiera  il  trasporto  degli  emigranti, 
restano  a  considerare  le  linee  postali,  le 
quali  debbono  supplire  ai  bisogni  imprescin¬ 
dibili  della  nazione  e  debbono  valere  a  sod¬ 
disfare  la  sua  aspirazione  ad  una  maggiore 
espansione  economica  e  politica.  Per  que¬ 
ste  linee,  non  v’è  dubbio,  bisogna  ricorrere 
all’esercizio  di  Stato,  oppure  alle  sovven- 
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zioni,  così  come  s’è  fatto  finora.  Si  dovrà 
solo  tenere  conto  maggiore  dell’esperienza 
e  mirare  a  promuovere  la  costruzione  di 
quelle  navi,  che  meglio  si  possono  prestare 
a  servire  quali  ausiliari  della  marina  mili¬ 
tare.  In  questo  modo  si  combinerà  insieme 
il  maggior  decoro  dei  servizi  con  la  prepa¬ 
razione  a  quei  pericolosi  eventi,  che  debbo¬ 
no  essere  sempre  presenti  alla  mente  di  chi 
ha  a  cuore  la  libertà  e  l’indipendenza  del 
Paese. 

10  sento  di  avere  svolto  un  programma, 
il  quale  è  oramai  sorpassato  dai  fatti,  poi¬ 
ché  il  progetto  di  legge  che  ci  sta  innanzi 
si  inspira  a  criteri  diversi,  ma  spero  ciò 
nullameno  di  potere  contare  sulla  benevo¬ 
lenza  dei  miei  colleghi,  i  quali  riconosce¬ 
ranno  che,  esponendo  intero  il  mio  pensiero 
e  sottoponendolo  al  loro  apprezzamento,  io 
ho  inteso  di  assolvere  un  preciso  dovere. 

( Approvazioni ). 

Spero  anche  che  fra  quanto  ho  detto  si 
possa  pur  trovare  un  qualche  buon  seme, 
che  col  tempo  possa  germogliare. 

Certo  contro  di  me  stanno  i  fatti,  poiché 
ìa  Commissione  reale,  due  ministri  e  due 
Commissioni  parlamentari  hanno  preferito 
dei  criteri  diversi  da  quelli,  che  io  ho  enun- 
ziati.  Ciò  non  pertanto  non  mi  vien  meno 
la  fede. 

11  progetto,  che  è  stato  presentato  alla 
Camera  dall’onorevole  Baccelli,  a  parte  il 
metodo,  aveva  molti  pregi,  poiché  esso  te¬ 
neva  conto  di  buona  parte  dei  nuovi  biso- 
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gni  del  commercio  italiano  e  mirava  a  rom¬ 
pere  il  monopolio  che  isterilisce  ed  a  rin¬ 
vigorire  la  concorrenza  vivificatrice. 

Ptr  questo,  in  quel  progetto,  le  linee 
erano  state  riunite  in  gruppi  di  limitata 
importanza  per  permettere  anche  alle  so¬ 
cietà  secondarie  di  potervi  aspirare  nel 
giusto  intento  di  eccitare  la  concorrenza  tra 
gli  armatori,  di  diffondere  l’attività  mari¬ 
nara  lungo  le  coste  del  regno,  richiamando 
al  mare  non  solo  maggiori  capitali,  ma  an- 
che  un  maggior  numero  di  intelligenze  e 
di  fattive  energie. 

Jj  attuale  ministro  migliorò  considere¬ 
volmente  il  disegno  di  legge  del  suo  prede¬ 
cessore,  ed  assecondò,  in  tutto  quanto  po¬ 
teva,  la  Commissione  parlamentare  nella 
sua  opera  perfezionatrice.  Accettò,  anzi  fece 
sua,  la  proposta  dell’assunzione  da  parte 
dello  Stato  dei  servizi  principali,  colleganti 
il  continente  con  le  isole  e  meglio  distinse 
in  gruppi  nettamente  diversi  i  servizi  del¬ 
l’Adriatico  da  quelli  del  Tirreno,  nel  giusto 
intento  che  le  linee  dei  due  mari  fossero 
esercitate  da  armatori  diversi;  poiché,  evi¬ 
dentemente,  quando  fossero  in  una  stessa 
mano,  tolto  l’assillo  della  concorrenza  e 
della  rivalità,  ne  verrebbe  danno  sicuro  a 
tutto  intero  il  commercio  nazionale  e,  spe¬ 
cialmente,  ne  sarebbe  danneggiato  quello 
del  versante,  ove  gli  interessi  sono  meno 
prevalenti  e,  nel  caso,  sarebbero  maggior¬ 
mente  feriti  gli  interessi  del  commercio  ma¬ 
rittimo  dell’Adriatico,  appunto  quello  che 
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ha  contro  di  sè  la  concorrenza  prepotente 
di  un  grande  Stato,  il  quale  non  ha  altro 
mare  ove  espandersi. 

A  dimostrare  la  situazione  fatta  alla  no¬ 
stra  bandiera  nelPAdriatico,  chiedo  di  alle¬ 
gare  al  mio  discorso  questi  due  specchi.  Il  pri¬ 
mo  (allegato  A)  che  mostra  le  linee  oltre  A- 
driatico,  esercitate  dalla  bandiera  austriaca, 
secondo  il  contratto  quindicennale  del  Lloyd 
austriaco  del  primo  gennaio  1907,  poste  a 
confronto  colle  linee  corrispondenti  italiane, 
in  base  al  disegno  di  legge  in  discussione.  Il 
secondo  (allegato  B)  mette  in  evidenza  i  no¬ 
stri  servizi  adriatiei  e  quelli  esercitati  nello 
stesso  mare  dalla  bandiera  del  vici  no  Impero. 
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Allegato  A. 

Contratto  del  Lloyd  austriaco  per  15  anni 
dal  1°  gennaio  1907. 

Art.  1. 

La  Società  di  navigazione  a  vapore  del 
Lloyd  austriaco  si  obbliga,  per  la  durata 
del  presente  trattato,  di  mantenere  ogni 
anno  regolarmente,  verso  il  corrispettivo 
fissato  nell’articolo  2,  le  seguenti  linee  di 
piroscafi  di  andata  e  ritorno  : 

1.  Trieste-Costantinopoli,  52  corse  di 
2,542  miglia  marittime  con  una  velocità  di 
almeno  12  miglia  marittime  ; 

2.  Trieste-Salonicco-Costantinopoli,  52 
corse  di  3,414  miglia  marittime  con  una  ve¬ 
locità  di  almeno  10  miglia  marittime; 

3. Trieste-Smirne-0ostantinopoli,  52  cor¬ 
se  di  3,534  miglia  marittime  con  una  velo¬ 
cità  di  almeno  10  miglia  marittime  ; 

4.  Trieste-Berutti-Mersina,  26  corse  di 
3.700  miglia  marittime,  26  corse  di  3,898  mi¬ 
glia  marittime  (via  Alessandria)  con  una  ve¬ 
locità  di  almeno  10  miglia  marittime  ; 

5.  Trieste- Alessandria,  52  corse  di  2,424 
miglia  marittime  con  una  velocità  di  al¬ 
meno  14  miglia  marittime  ; 

6.  Costantinopoli- Braila,  20  corse  di  777 
miglia  marittime,  20  corse  di  828  miglia  ma¬ 
rittime  con  una  velocità  di  almeno  10  mi¬ 
glia  marittime; 

7.  Costantinopoli-Odessa,  26  corse  di  849 
miglia  marittime  con  una  velocità  di  al¬ 
meno  10  miglia  marittime; 
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8.  Costantinopoli-Batum,  52  corse  di 
1,262  miglia  marittime  con  una  velocità  di 
almeno  10  miglia  marittime; 

9.  Trieste-Bombay,  12  corse  di  8,686  mi* 
glia  marittime  con  una  velocità  di  almeno 
13  miglia  marittime; 

10.  Trieste-Bombay,  6  corse-di  8,686  mi¬ 
glia  marittime  con  una  velocità  di  almeno 
10  miglia  marittime; 

11.  Trieste- Calcutta,  12  corse  di  14,241 
miglia  marittime  con  una  velocità  di  alme¬ 
no  10  miglia  marittime; 

12.  Trieste-Kobe,  12  corse  di  19,643  mi¬ 
glia  marittime  con  una  velocità  di  almeno 
10  miglia  marittime. 

Servizi  per  l'Adriatico 
secondo  il  disegno  di  legge  n.  120 
dell’8  maggio  1909. 

15.  26  viaggi  Venezia  Alessandria  a  12  mi¬ 
glia,  3,000  tonnellate; 

16.  13  viaggi  Venezia- Alcssandria-Soria- 
Costantinopoli  a  10  miglia,  2,500  tonnellate; 

17- 21.  13  viaggi  Venezia- Alessandria-Tri- 
poli  a  10  miglia,  2,500  tonnellate; 

18- 22.  13  viaggi  Venezia-Alessandria-Tri- 
poli  a  10  miglia,  2,500  tonnellate; 

19.  52  viaggi  VeneziaS  mirne-Costantino- 
poli  (Braila)  a  12  miglia,  3,000  tonnellate, 
26  prolungamenti  a  Braila  od  Odessa  ; 

29.  13  viaggi  Venezia-Bombav-Hong  Kong 
a  11  miglia,  5,000  tonnellate; 

41.  13  viaggi  Venezia-Calcutta  a  10  mi¬ 
glia,  4,500  tonnellate. 
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Allegato  B. 

Servizi  italiani  dell’Adriatico 


PUGLIA 

secondo  il  progetto  di  legge  5  maggio  1909. 

Sovvenzione  L.  1.650,000 


Venezia— Zara— Cattaro—Antivari—Bari-Brindisi-S.nntì  Quaranta- 
Corfù-Patrasso. 

Linea  settimanale  postale  commerciale. 

Velocità  :  13  miglia. 

Tonnellaggio:  1,000  tonn. 

Venezia-Fiume-Ancona-Spalato-Gravosa  -Caitaro-Risano- 
Anti vari— Bari  (facoltà  prolungamento  fino  a  Trieste). 

Linea  settimanale  postale  commerciale. 

Velocità  :  10  miglia. 

Tonnellaggio  :  1,000  tonn. 

\enezia-Zara-Aneona- Pescara-  •Ortona-  Tremiti-  Barletta- 
Bari— S  .  Giovanni  di  Medna-Durazzo-Vallona-Brindisi 
(facoltà  prolungamento  fino  a  Trieste). 

Linea  settimanale  postale  commerciale. 

Velocità  :  10  miglia. 

Tonnellaggio:  600  tonn. 

Venezia-Ancona-Barletta-Bari-Brindisi-Vallona-Santi  Qua- 
ranta-Corfù  (Sajada-Parga  facoltativi) — Santa  Maura- 
Prevesa— Salahora  (facoltà  prolungamento  fino  a  Trieste). 

Linea  settimanale  postale  commerciale. 

Velocità  :  10  miglia. 

Tonnellaggio  :  600  tonn. 

S.  Giovanni  di  Medna  pel  fiume  Bojana  fino  a  Scutari. 
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Linea  postale  commerciale  -  208  viaggi  annui. 

Velocità  :  8.5  miglia. 

Tonnellaggio  :  100  tonn. 

Venezia-Chioggia-Ravenna-Ancona-Metkovic-Ortona-Pcsca- 
ra— Rodi— Peschici— Viesti— Manfredonia— Barletta— Trani- 
Bisceglie— Molfettca — Bari  (facoltà  di  prolungamento  fino 
a  Taranto). 

Linea  commerciale. 

Velocità  :  9  miglia. 

Tonnellaggio  :  -400  tonn. 


Servizi  austriaci  dell’ Adriatico. 


LLOYD  AUSTRIACO. 

Sovvenzione  Corone  1,200,000 


Trieste-Cattaro:  3  linee  settimanali  celeri. 

Velocità:  15  miglia. 

Tonnellaggio:  960  tonn. 

la  linea  :  Trieste-Pola-Lussinpiccolo-Zara-Spalato-Lesina— 
Gravosa-Castelnuovo-Catlaro. 

2a  linea  :  Trieste -Pola-Lussinpiccolo-Zara-Spalato-Maear- 
sca-Curzola-Gravosa-Cattaro. 

3R  linea  :  Trieste-Pola-Lussinpiccolo-Zara-Spalato- Lesina— 
G  ra  vosa-Cas  te  1  n  u  o  v  o-Ca  tta  r  o . 

Trieste-Cattaro:  linea  commerciale  settimanale. 

Velocità:  1(1  miglia. 

Tonnellaggio:  880  tonn. 
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Dalmato-Albanese  :  linea  postale  settimanale. 

Velocità:  9  miglia. 

Tonnellaggio:  750  tonn. 

Itinerario  :  Trieste-Rovigno-Pola-Lussinpiccolo-Zara-Sebe- 
nieo-Spalato-Milnà-Lissa-Comisa-Gravosa-Cattaro-An- 
tivari-Dulcigno— Medua-Durazzo-Yalona— Santi  Quaranta- 
Sajad  a-Cori  ù-Pa  rga-Pre  vesa-S.  Ma  u  ra. 

Frieste-Spizza  :  linea  postale  settimanale. 

Velocità:  9  miglia. 

Tonnellaggio:  800  tonn. 

Itinerario  :  Trieste-Rovigno-Pola-Lussinpiecolo-Selve-Zara- 
Sebenico— Traù-Spalato— Macarsca— Cittavecchia— Lessina- 
Lissa-Comisa-Lissa-Vallegrande-Curzola-Orebich-Ter- 
stenik—Meleda— Gravosa— Ragù  savecchia-Castelnuovo-Teo- 
d  o-R  i  s  a  n  o-Pe  ras  t  o— Cat  ta  ro-R  u  d  u  a-S  pizza . 

Venezia-Trieste  :  tre  volte  per  settimana  nei  mesi  invernali; 
tutti  i  giorni  (l’estate. 


DALMATIA. 

Sovvenzione  Corone  900,000 


Trieste-Metkovic  :  3  linee  settimanali  I,  II.  IH. 

Velocità:  10  miglia. 

Tonnellaggio:  700  tonn. 

Itinerario:  Trieste-Pola-Lussino-Zara-Sebenico-Spalato-Met- 
kovic. 

Le  tre  linee  toccano  poi  anche  vari  piccoli  porti  intermedi. 

Trieste-Metkovic  :  linea  commerciale  settimanale. 

Velocità:  10  miglia. 

Tonnellaggio:  700  tonn. 

Itinerario»  Trieste-Zara-Sebenico-Spalato— Metkovic  toccando 
inoltre:  Traù-S.  Cajo-S.  Pietro  K  ri  lo — M  a  1  i  rat— A 1  m  issa — 
Pucischie— Ra scavada  e  Macarsca. 
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Trieste-Cuzzola:  linea  settimanale. 

Velocità:  10  miglia. 

Tonnellaggio:  -403  tonn. 

Itinerario:  Trieste-Pola-Lussino-Zara-Sebenico-Spalato  Cur- 
zola  toccando  inoltre:  Traù-Bol  Gelsa-Cittavecchia-Le- 
sina  -  Li  ssa-Co  m  isa-Va  1 1  cgrande-La  gosta-Prigr  idica . 

Trieste-Spalato  :  linea  settimanale. 

Velocità:  10  miglia. 

Tonnellaggio:  400  tonn. 

Itinerario:  Trieste-Pola-Cherso-Vcglia-Àrbe-Novaglia-Val- 
cassione-Zaia— Sebenico-Spalato  toccando  anche:  Pirano- 
Rovigno-Rabac— Malinsca— Caisole-Lussingrande-Mplada- 
Traù  e  Castelli. 

Trieste-Lissa:  linea  commerciale  settimanale. 

Velocità:  10  miglia. 

Tonnellaggio:  2-300  tonn. 

Itinerario  :  Trieste-Pola— Spalato— Gelsa— Lessina-Lissa-Comi- 
sa  toccando  inoltre:  Itala — Pirano— Ftovigno — Zaravecchia— 
Castelli— S.  Cajo— Milnà -Rol-Verbosca-Cittavecchia  ed 
eventualmente  vari  altri  porli  intermedi  e  seguenti. 

Trieste-Sehenico  :  linea  commerciale  settimanale. 

Velocità:  10  miglia. 

Tonnellaggio:  2-300  tonn. 

Itinerario:  Tiieste-Lussino-Zara-Sebenieo-Scardona— Sebe— 
nico-Rogosnizza  toccando  inoltre  parecchi  altri  porti. 

La  Società  «  Dalrnatia  »  esercita  inoltre  parecchie  linee 

locali  lungo  il  littorale  ed  isole  dalmate. 
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RAGUSEA. 

Sovvenzione  Corone  480,000 


Trieste-Cattaro: .  linee  settimanali  postali ,  merci  e  passeggieri. 

Velocità:  IO  miglia. 

Tonnellaggio:  800  tonn. 

Linea  A  :  Trieste-Zara-Sebenico-Spalato-Curzola-Ragusa- 
Gravosa-Castelnuovo-Cattaro  eventualmente  San  Sabba 
nel  viaggio  di  ritorno. 

Linea  B  :  Trieste-Pola-Lussinpiceolo-Zara-Spalato-Lesina- 
Curzola-Giuppana-Brozze-Slano-Ragusa  o  Gravosa- 
Castelnuovo-Risano-Cattaro,  eventualmente  San  Sabba 

nel  ritorno. 

Trieste-Spizza:  linea  postale  settimanale,  merci  e  passeggeri. 

Velocità:  10  miglia. 

Tonnellaggio:  800  tonn. 

Itinerario  :  Trieste-Pola-Lussinpiccolo-Zara-Traù-Spalato- 
Curzola— Terstenik— Ragusa  o  Gravosa—  Ragusavecchia— 
Castelnuovo-Perzagno-Cattaro  Kamenari-Teodo-Budua- 
Spizza. 

Ragusa-Obotti-Scutari:  linea  postale  bisettimanale,  merci  e 
passeggieri,  I  e  111  cl. 

Velocità:  8  miglia  e  mezzo. 

Tonnellaggio:  200  tonn. 

Gravosa-Bari  :  linea  postale  settimanale,  merci  e  passeggieri  11 

e  111  cl. 

Velocità  8  miglia  e  mezzo. 

Tonnellaggio:  4-500  tonn. 

I  servizi  dal  1°  aprile  1909  vennero  in  parte  assunti  dal 
Lloyd  Austriaco  con  la  sovvenzione  di  Cor.  320,000. 
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UNGARO  CROATA. 

Sovvenzione  corone  1,030,000 


Fiume-Cattaro:  linea  celere  -  parlenze  quattro  volte  per  set¬ 
timana. 

Velocità:  lì  miglia. 

Tonnellaggio:  700  tono. 

Itinerario  :  Finme-Zara— SpaJato-Curzola-Gravosa— Castel  - 
nuovo  o  Meljine-Cattaro. 

Fiume-Cattaro  n.  I:  lìnea  postale  settimanale. 

Velocità  :  IO  miglia. 

Tonnellaggio  :  4-500  tonn. 

Itinerario  :  Fiume-Zara— Sebenico-Traù— Spalato — \lilnà  —  Boi  - 
Gelsa-Cittavecchia-Lesina-Lissa-Curzola-Ragusa  (Gra- 
vosa-Castel nuovo)  Melji ne— Teod o-R i sa n o-Pe rasto-P er- 
zagno-Cattaro. 

Fiume-Cattaro  n.  2:  linea  settimanale  (per  passeggieri  soltanto 
li  e  IH  classe). 

Velocità  :  10  miglia. 

Tonnellaggio  :  4-500  tonn. 

Itinerario:  Fiume-Zara— Vodice-Sebenico-Traù-Castelvec- 
chio — Spalato-Povje— S.  Martino  di  Brazza— Gradar, - Forto- 
pus-Metkovic-  Fortopus-Drace-Crkovic-Prigradica-Cur- 
zola  lOrobic-Terstenik-  Stagnogrande)-Broce-Janska- 
Slano-Malfj-Gravosa-Malfi“Ragusa-B”eno  (Rngiisavec- 
chia-Castelnnovo)— Meljine-Zelenika-Kamenari- Risano— 
Cattato. 


N  B  I  tonnellaggi  a  velocità  indicato  sono  quelle  che  ri¬ 
sultano  dagli  attuali  itinerari,  però  la  Dalmatia  lia  già  fatto  co¬ 
struire  due  battelli  nuovi  da  750  tonnellate  che  fecero  alle  prove 
13  miglia  e  mezzo  «  Trieste  »  e  «  Split  »)  e  molti  altri  minori, 
così  pure  il  Lloi/d  .Non  si  possedono  -  finora  -  i  contratti  per 
conoscere  le  velocità  contrattuali  per  il  seguito. 


Fiume-Metokvich  A:  linea  postale  settimanale. 

Velocità:  10  miglia. 

Tonnellaggio  :  2-500  tomi. 

itinerario  :  Fiume-Zara-Sebenico-Spalato-Macarsca-Metkovic. 

Fiume-Metrovie  B:  linea  setimanaie. 

Velocità  :  IO  miglia. 

Tonnellaggio  :  2-500  miglia. 

Itinerario  :  Fiume-Zara-Zlarin-Sebenico-Traù  (facoltativo 
nell’andata)— Oastelvecchio  (facoltativo  nell’andata)-Spa- 
la  to-Maca  rsca-T  rap  pan  o-Me  t  kovi  c . 

Fiume-Vallegrande  :  linea  settimanale  (per  passeggieri  soltanto 
Il  e  III  classe). 

Velocità  :  8  miglia  e  mezzo. 

Tonnellaggio  :  2-500  tonn. 

Itinerario  :  Fiume-Zara-Zaravecchia— Sebenico— Cruiea-Ro- 
goznica— Porto  Carober— Salona-Spalato— Lissa-Comisa- 
Lagosta-Vallegrande  toccando  eventualmente  anche  Mil- 
nà,  Boi,  Gelsa,  Cittavecchia  e  Lesina. 

• 

Fiume-Lussino-Brazza:  linea  settimanale. 

Velocità  :  10  miglia. 

Tonnellaggio  :  2-500  tonn. 

Itinerario:  Fiume-Lussinpiccolo-Seloc-Zara-Sebenico-lraù- 
Castelvecchio-Spalato-S.  Pietro  di  Brazza-Postire-Al- 
mizza-Pucisce. 

Fiume-Lussingrande-Zara:  linea  settimanale 

Velocità  :  10  miglia. 

Tonnellaggio:  2-500  tonn. 

Itinerario  :  F i n m e— S m ergo- Vegli a-A r be-l u  ss  in  gra  n  de-N  o  - 
vaglia- Valcassione-Zara. 


Fiume-Segna-Zara:  linea  settimanale. 

Velocità  :  10  miglia. 

Tonnellaggio  :  2-500  tonn. 

Itinerario:  Fiume-Cirkvenica-Verbenico-Novi-Segna-Bosea- 
nuova-Loparo-Arbe-Novaglia-Valcassione-Zara. 

Fiume-Dalmazia-Albania:  3  partenze  al  mese. 

Velocità  :  10  miglia. 

Tonnellaggio  :  2-500  tonn. 

Itinerario  :  Fiume-Gravosa-Budua-Antivari-Dulcigno-Obotti. 
Venezia-Fiume  :  linea  celere,  sei  volte  per  settimana. 

Ancona-Fiume:  linea  celere,  tre  volte  per  settimana. 

La  Società  l'ngaro-Croata  esercita  inoltre  delle  linee  per 
lTstria  col  litorale  fiumano. 


Prendendo  in  considerazione  il  primo 
specchio,  rileviamo,  prima  di  tutto,  che  i 
viaggi  da  Costantinopoli  alle  coste  setten¬ 
trionali  e  meridionali  del  Mar  Nero  sono 
oltre  cento,  contro  i  nostri  26  prolunga¬ 
menti  della  linea  Venezia-Costantinopoli, 
alternativamente  ai  porti  di  Braila  e  di 
Odessa  ;  che  sono  260  i  viaggi  all’Oriente 
mediterraneo,  contro  i  nostri  117  e  non  si 
debbono  dimenticare  le  comunicazioni  da¬ 
nubiane  e  le  ferrovie,  che  mettono  il  vi¬ 
cino  Impero  in  diretta  comunicazione  con 
la  Russia  e  gli  Stati  della  penisola  balca¬ 
nica. 

Da  tale  specchio  si  vede  anche  che  i 
viaggi  oltre  Suez  sono  42,  dei  quali  12  sino 
a  Kobe,  contro  i  nostri  26,  dei  quali  sol¬ 
tanto  13  a  Hong-Kong  ed  a  cominciare  dal 
1912. 

Nel  secondo  specchio,  anche  lasciando 
di  prendere  in  considerazione  le  linee  che 
sono  rese  necessarie  dalla  natura  frasta¬ 
gliata  della  costa  dalmata  e  dai  bisogni 
delle  numerose  isole  che  la  contornano, 
dobbiamo,  in  modo  particolare,  rilevare  i 
servizi  coll’Albania  e  le  linee  coll’Italia.  Tra 
queste,  la  linea  Venezia-Trieste,  esercitata 
dal  Lloyd,  con  tre  viaggi  per  settimana  nel¬ 
l’inverno  e  con  una  corsa  giornaliera  nei 
mesi  estivi;  la  linea  rapida  Venezia-Fiume 
della  Società  Ungaro-Croata  con  sei  viaggi 
per  settimana;  la  linea  rapida  Ancona-Fiu- 


me,  pure  dell’Ungaro-Croata,  con  tre  viaggi 
per  settimana,  ed  infine  il  viaggio  settima¬ 
nale  Ragusa-Bari,  esercitato  dalia  Società 
Ragusea. 

Certo  si  è  che  questo  complesso  di  ser¬ 
vizi  austriaci  ci  ha  posto  in  questa  condi¬ 
zione,  così  come  si  può  rilevare  dalla  rela¬ 
zione  pubblicata  recentemente  (1907)  dal  Mi¬ 
nistero  delle  finanze  sul  movimento  della 
navigazione  nei  porti  nazionali,  che,  sopra 
63  mila  passeggieri,  sbarcati  od  imbarcati 
a  Venezia,  60  mila  arrivano  o  partono  con 
la  bandiera  austriaca  e  soltanto  tremila 
sono  ripartiti  frale  altre  bandiere,  compresa 
l’italiana.  (Commenti). 

Mi  si  voglia  perdonare  questa  digressione 
e  ritorno  alla  legge  del  1908. 

Come  si  prevedeva  e  come  tutti  sap¬ 
piamo,  le  aste  andarono  deserte  sia  per  la 
scarsa  preparazione  marittima  del  paese, 
sia,  e  più  specialmente,  per  la  scarsezza 
delle  sovvenzioni  in  relazione  ai  servizi  ri¬ 
chiesti. 

Questo  aveva  già  rilevato  la  precedente 
Commissione  parlamentare,  ma,  vedendo 
l’onorevole  ministro  così  sicuro  del  contra¬ 
rio,  non  credette  d’insistere,  tanto  più  che 
non  spetta  al  Parlamento  proporre  mag¬ 
giori  spese. 

Il  progetto  che  abbiamo  ora  dinanzi  è 
la  migliore  dimostrazione  della  fondatezza 
delle  preoccupazioni  della  Commissione  par¬ 
lamentare. 
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A  migliore  e  più  particolareggiata  dimo¬ 
strazione  chiedo  di  allegare  un  terzo  spec¬ 
chio  che  ho  fatto  sulla  base  del  disegno  di 
legge  e  che  non  ho  avuto  il  tempo  di  cor¬ 
reggere  secondo  la  relazione  della  Commis¬ 
sione:  del  resto  le  varianti  non  sono  molte. 
Da  questo  specchio,  gruppo  per  gruppo,  e- 
mergono  le  peggiorate  caratteristiche  delle 
linee  e  l’aumento  della  spesa. 
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30,000  !  1,800,000]  Legge  8  aprile  1908 
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Ma  io  non  credo  che  ci  dobbiamo  preoc¬ 
cupare  eccessivamente  dell’aumento  della 
spesa,  perchè,  trattandosi  di  un’impresa  di 
carattere  prevalentemente  economico,  dob¬ 
biamo  considerarla  alla  stregua  di  un  qual¬ 
siasi  affare,  e  si  sa  che  alle  volte  affari 
cattivi  o  mediocri  diventano  buoni  con  l’au¬ 
mento  del  capitale  d’impianto  e  di  quello 
di  andamento. 

Ma  ci  dobbiamo  più  particolarmente 
preoccupare  del  modo  come  il  danaro  è 
speso  e  dell’utile  che  se  ne  trae. 

Apparisce  a  prima  vista  che  il  Governo 
ha  creduto  di  fare  getto  ora  dei  criteri  in¬ 
formatori  della  legge  del  1908,  legge  che 
pure  esso  allora  aveva  sostenuto.  Allora  non 
si  voleva  il  monopolio  ed  ora  mi  pare 
che  siamo  avviati  ad  un  monopolio  assai 
peggiore  di  quello  che  ci  ha  deliziati  sino 
ad  oggi.  Non  più  diffusione  di  attività  ma¬ 
rittima  lungo  le  coste  del  Regno,  non  più 
le  rivalità  e  concorrenza  tra  gli  armatori, 
non  più  la  netta  distinzione  tra  i  servizi 
dell’Adriatico  e  quelli  del  Tirreno  ! 

Ora,  poiché  dovevano  essere  buoni  i  cri¬ 
teri  informatori,  dai  quali  è  derivata  la  legge 
del  5  aprile  1908,  ne  viene  per  naturale  con¬ 
seguenza  che  dobbiamo  ritenere  che  non 
sia  buono  il  progetto  attualmente  in  discus¬ 
sione  e  che  tanto  meno  lo  sia  quanto  più 
esso  si  discosta  dai  criteri  informatori  della 
legge  precedente. 

Ed  il  male  è  tanto  più  grave  inquanto- 
chè  la  convenzione  che  apparisce  più  esi- 


zi  ale  per  l’avveuire  marittimo  dell’Italia  è 
appunto  quella  per  la  quale  è  assegnata 
una  maggior  durata,  una  durata  che  non 
si  è  mai  vista  prima  nè  presso  noi  nè  presso 
le  altre  nazioni  e  che,  se  oggi  pare  voluta 
dal  Governo  francese,  lo  stato  miserando  di 
quella  marina  mercantile,  ad  onta  degli  in¬ 
gentissimi  sacrifìci  fatti,  ci  dovrebbe  consi¬ 
gliare  di  evitare  gli  esempi  che  ci  vengono 
dalla  vicina  repubblica. 

Respingendo  il  disegno  di  legge  che  è  in¬ 
nanzi  a  noi,  si  affaccia  alla  Camera  il  pe¬ 
ricolo  di  trovarci  al  1°  luglio  dell’ anno  ven¬ 
turo  con  buona  parte  delle  linee  prive  di 
assuntori.  A  questo  rispondo  che,  prima  di 
tutto,  è  stato  appunto  per  armare  lo  Stato 
contro  questa  eventualità  che  Parlamento 
e  Governo  hanno  voluto  che  le  principali 
comunicazioni  fra  il  continente  e  le  isole 
fossero  affidate  ad  un’azienda  di  Stato. 
{Bravo!)  D’altra  parte  si  deve  considerare 
che  a  quest’ora  sono  state  strette  delle  con¬ 
venzioni  minori,  le  quali  assicurano  i  ser¬ 
vizi  locali  di  tutta  la  penisola  ed  anche  il 
servizio  di  qualche  altra  linea.  Io  credo  che 
queste  minori  convenzioni,  a  parte  qualche 
menda,  potrebbero  essere  accettate  dal  Par¬ 
lamento  anche  ora,  senza  alcun  inconve¬ 
niente. 

In  secondo  luogo  credo  che  si  debba  con 
siderare  che  da  oggi  al  primo  luglio  del¬ 
l’anno  venturo  verranno  certamente  delle 
altre  offerte  in  aggiunta  a  quelle  che  sono 
venute  fino  ad  ora  ;  offerte  che  sarebbero 


venute  anche  prima  e  sarebbero  state  più 
numerose,  se  si  fosse  anche  lontanamente 
supposto  che  il  Governo  sarebbe  sceso  a 
condizioni  tanto  diversamente  vantaggiose 
da  quelle  che  erano  state  fissate  dalla  legge. 

D’altra  parte,  il  vedere  che  le  linee  si 
vanno  man  mano  assegnando,  sarà  uno  sti¬ 
molo  perchè  gli  armatori  siano  più  facili  a 
concludere. 

Per  questo,  d’accordo  anche  con  quanto 
scriveva  aell906  il  senatore  Piaggio,  io  credo 
che  il  Parlamento  ed  il  Governo  possano 
serenamente  affrontare  la  situazione;  chèr 
facendosi  altrimenti,  vorrebbe  dire  condan¬ 
nare  l’Italia  per  altri  venticinque  anni  allo 
isterilimento  della  propria  attività  marit¬ 
tima;  vorrebbe  dire  precludere  ad»  ssa  ogni 
più  prospero  avvenire. 

Nè  mi  acqueta  l’affacciato  riscatto.  Io 
credo  che  fra  15  anni  le  idee  al  riguardo 
saranno  assai  mutate  ;  tanto  più  perchè 
credo  che  l’Italia  liberale  non  vorrà  conti¬ 
nuare  ad  allargare  i  servizi  di  Stato,  cor¬ 
rendo  così  a  capofitto  verso  l’impero  onni¬ 
potente  della  burocrazia. 

Venendo  ora  a  discorre  re  delle  linee,  di¬ 
chiaro  subito  che  io  non  ho  alcuna  simpatia 
per  le  linee  di  cabottaggio  lungo  le  coste 
del  regno;  linee  le  quali,  salvo  qualche  pic¬ 
cola  eccezione,  non  hanno  bisogno  di  una 
eccessiva  regolarità;  e  che  io  credo  possano 
essere  esercitate  assai  più  vantaggiosamente 
dalla  marina  libera,  quando  questa  fosse 
opportunamente  difesa  dalla  concorrenza 
della  bandiera  estera. 
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Le  sovvenzioni  ed  i  maggiori  compensi 
dovrebbero  essere  riservati  per  le  linee  in¬ 
ternazionali. 

Per  le  linee  di  carattere  commerciale  si 
deve  mirare,  come  ho  già  accennato,  a  non 
stringerle  soverchiamente,  e  perciò  gli  itine- 
rarii  e  gli  orari  per  queste  linee  debbono 
essere  fatti  con  una  ragionevole  larghezza, 
altrimenti  si  eleverebbero  ostacoli  appunto 
a  quel  traffico  che  si  intende  di  favorire. 

Anche  oggi  accade  spesso  che  delle  navi, 
per  la  schiavitù  deH’orario,  siano  obbligate 
ad  abbandonare  dei  pontoni  carichi,  che  si 
trovano  già  lungo  il  bordo,  in  attesa  di  un 
nuovo  viaggio. 

Quanto  alle  linee,  di  carattere  postale, 
deve  essere  prevalente  la  preoccupazione 
del  comodo,  della  rapidità  e  della  regola¬ 
rità.  Ed  è  per  questo,  che,  per  queste  linee, 
sono  da  evitarsi  le  troppe  toccate,  le  quali 
sono  dannose  al  servizio  postale,  ed  al  traffico 
dei  passeggeri,  ai  quali  conviene  assai  meglio 
raggiungere  a  mezzo  della  ferrovia  il  porto 
d’imbarco  al  punto  dove  la  linea  si  stacca. 

Inoltre,  come  ho  già  più  volte  ripetuto 
(in  pieno  accordo,  su  questo,  come  su  altri 
punti,  con  tutti  i  colleghi  della  regione 
adriatica),  credo  sia  necessaria  la  netta  se¬ 
parazione  dei  servizi  adriatici  dai  servizi 
tirreni,  perchè,  senza  concorrenza,  non  vi  è 
possibilità  di  progresso. 

Circa  poi  le  caratteristiche  di  alcune  li¬ 
nee  serventi  l’Adriatico,  credo  che  la  linea 
Venezia-Zara-Dalmazia  ,  dovrebbe  essere 
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percorsa,  nel  primo  tratto,  Venezia-Zara, 
con  una  velocità  di  quattordici  miglia;  e  che 
le  linee  Veuezia-Costantinopoli  e  Venezia— 
Alessandria  dovrebbero  esser  tali,  da  reg¬ 
gere  al  confronto  delle  linee  corrispondenti 
austriache,  sia  per  le  caratteristiche  dei  pi¬ 
roscafi,  che  per  la  durata  del  percorso  fra  i 
porti  estremi. 

Forse,  quando,  finite  le  ferrovie  balca¬ 
niche,  il  Pireo  sarà  diventato  il  porto  del¬ 
l’Europa  centrale  verso  l’Oriente,  l’itinera¬ 
rio  della  linea  celere  Venezia-Alessandria, 
potrebbe  mutarsi  in  quello  Venezia-Brin- 
disi-Pireo-Alessandria. 

Vorrei  dire  dell’altro;  ma  ho  finito. 

Ed  ora,  come  concludere?  Con  una  spe¬ 
ranza:  quella  cioè  che  il  governo  e  la  Com¬ 
missione,  nel  loro  illuminato  patriottismo, 
come  conclusione  di  questa  discussione  ge¬ 
nerale,  vogliano  essi  proporre  il  ritorno  del 
disegno  di  legge  alla  Commissione,  per  uno 
studio  ulteriore.  [Vive  approvazioni  —  Ap¬ 
plausi  —  Molti  deputati  vanno  a  congra¬ 
tularsi  con  Voratore). 
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